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EVALUASI GEOMETRIK DAN PENGATURAN LAMPU LALU LINTAS 





Kemacetan merupakan suatu konflik pada ruas jalan yang menyebabkan antrian pada ruas jalan 
tersebut sehingga mengganggu kinerja jalan itu sendiri. Analisis ini dilakukan dengan ketentuan 
yang dikeluarkan oleh Ditjen Bina Marga (1997). Hasil analisis kinerja jalan ini ditunjukkan 
dengan DS (derajat kejenuhan) pada masing-masing kaki simpang, di mana kaki simpang sekarang 
telah melebihi ketentuan yang ditetapkan yaitu  0,85. Nilai DS pada kaki simpang Jl. A. Yani 1 
sebesar 0,966, Jl. Serdam sebesar 0,590, Jl. A. Yani 2 sebesar 1,379 dan Jl. Serdam (Sudarso) 
sebesar 0,745. Waktu siklus kondisi sekarang adalah 142 detik, di mana masing-masing sinyal 
hijau pada kaki simpang Jl. A. Yani 1 selama 48 detik, Jl. Serdam selama 16 detik, Jl. A. Yani 2 
selama 36 detik dan Jl. Serdam (Sudarso) selama 16 detik. Karena itu, rekomendasi yang dipilih 
adalah dengan perubahan geometrik Simpang Empat Polda dan pengaturan lampu lalu lintas yang 
baru. Setelah mengalami perubahan didapat nilai DS di bawah standar yaitu Jl. A. Yani 1 sebesar 
0,475, Jl. Serdam (Sudarso) sebesar 0,459, Jl. A. Yani 2 sebesar 0,471 dan Jl. Serdam sebesar 
0,301. Dengan pengaturan lampu lalu lintas baru didapat sinyal hijau pada kaki simpang arah Jl. A. 
Yani 1 selama 43 detik, arah Jl. Serdam (Sudarso) selama 22 detik, arah Jl. A. Yani 2 selama 50 
detik, dan arah Jl. Serdam selama 25 detik. 
Kata-kata kunci: arus jenuh, kapasitas, derajat kejenuhan, waktu siklus 
1. PENDAHULUAN 
Kota Pontianak sebagai ibu kota provinsi 
Kalimantan Barat merupakan pusat 
kegiatan pemerintahan dan perekonomian 
di Kalimantan Barat. Lalu lintas dalam 
perkotaan memiliki pergerakan yang 
berbeda-beda, baik dalam gangguan atau 
kecepatannya yang berhubungan dengan 
arus dari kendaraan. Pada saat volume 
lalu lintas meningkat atau berubah 
karakteristiknya, persimpangan yang 
mula-mula mampu menampung jumlah 
kendaraan yang ada, semakin lama akan 
menunjukkan ketidakmampuannya untuk 
melayani kebutuhan yang meningkat 
tersebut karena persimpangan adalah titik 
kritis dari sistem lalu lintas tempat dari 
kendaraan dari berbagai arah bertemu. 
Pengaturan lalu lintas atau rambu-rambu 
lalu lintas (lampu lalu lintas) yang baik 
sangat diperlukan dalam upaya 
membantu pergerakan kendaraan pada 
persimpangan agar tidak terjadi konflik 
yang berlebihan antara kendaraan saat 
memasuki persimpangan. 
2. TINJAUAN PUSTAKA 
Persimpangan jalan dapat diartikan 
sebagai dua jalur atau lebih ruas jalan 
yang berpotongan dan termasuk di 
dalamnya fasilitas jalur jalan dan tepi 
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jalan. Berdasarkan sifatnya, konflik di 
persimpangan terbagi dua yaitu: 
a) Konflik primer (primary conflict) 
adalah konflik yang terjadi antara 
arus lalu lintas yang bergerak lurus 
dari ruas jalan yang saling 
berpotongan. 
b) Konflik sekunder (secondary 
conflict) adalah konflik yang terjadi 
antara arus lalu lintas kanan dengan 
arus lalu lintas arah lainnya 
(opposing straight-throught traffic) 
dan atau lalu lintas belok kiri dengan 
para pejalan kaki (crossing 
pedestrians). 
Volume lalu lintas adalah sebuah perubah 
(variable) yang paling penting pada 
teknik lalu lintas yang merupakan proses 
perhitungan yang berhubungan dengan 
jumlah pergerakan per satuan waktu pada 
lokasi tertentu atau banyak kendaaran 
yang melewati suatu titik tertentu dari 
ruas jalan selama interval waktu tertentu. 
Arus jenuh (S) adalah arus maksimum 
yang dapat melewati persimpangan dari 
suatu arah tanpa gangguan lampu lalu 
lintas. Faktor arus jenuh yaitu ukuran 
kota, hambatan samping, gradien, tempat 
parkir, kendaraan belok kanan serta 
kendaraan belok kiri. Menurut Ditjen 
Bina Marga (1997), rumusan untuk 
mencari arus jenuh dasar dan arus jenuh 
adalah: 
S0 = 600We (1) 
S = S0Fn (2) 
di mana 
We : lebar efektif (m) 
S0 : arus jenuh dasar 
Fn : faktor-faktor arus jenuh. 
Lampu lalu lintas adalah salah satu 
rambu lalu lintas yang mengatur 
pergerakan lalu lintas di persimpangan 
dengan cara pemisahan waktu pergerakan 
dari berbagai gerakan. Perencanaan 
lampu lalu lintas meliputi: 
a) Fase, yaitu bagian dari siklus sinyal 
dengan lampu hijau disediakan bagi 
kombinasi tertentu dari gerakan lalu 
lintas (Ditjen Binamarga, 1997). 
Perubahan sinyal lampu lalu lintas 
dikatakan satu fase jika berubah dari 
sinyal lampu warna hijau-kuning-
merah. 
b) Rasio arus dan rasio fase (FR), yaitu 
perbandingan Q (arus lalu lintas) 
pada suatu pendekat dengan S (arus 
jenuh) pada pendekat tersebut, atau 
      FR = Q/S (3) 
c) Waktu siklus, yaitu sebagai lamanya 
waktu yang diperlukan lampu lalu 
lintas selama satu putaran mulai 
menyala lampu hijau hingga ke hijau 
lagi. 
d) Waktu hijau, yaitu waktu nyala hijau 
pada suatu pendekat. Waktu hijau 
untuk masing-masing fase (Ditjen 
Bina Marga, 1997:2-60) adalah 
      gi = (Cua – LTI) PRi (4) 
e) Waktu antarhijau, yaitu periode 
kuning ditambah periode merah 
antara dua fase sinyal yang 
berurutan. 
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Spesifikasi desain persimpangan meliputi: 
a) Jarak Pandang 
Pada desain persimpangan yang baik 
guna mengurangi konflik kendaraan 
harus diberi prioritas jalan pada salah 
satu ruas jalannya. 
b) Alinyemen 
Persimpangan lebih baik diletakkan 
pada daerah cekung dari pada 
cembung di mana jarak pandang 
terbatas. Pada persimpangan simpang 
Polda, alinyemen tidak terlalu di 
pertimbangkan karena memiliki 
kelandaian kurang lebih 0%. 
c) Lajur belok 
Lebar lajur belok ditentukan dengan 
mempertimbangkan jari-jari belokan 
dan kendaraan rencana yang dipakai. 
Lebar lajur belok tergantung pada 
kondisi, yaitu: 
 Satu jalur di mana terdapat bahu 
jalan sepanjang lajur belok kiri 
(W1). 
 Satu jalur di mana di kedua sisi 
lajur terdapat kereb dan jari-jari 
kelokan tidak lebih dari 100 m 
(W2). 
 Dua jalur di mana terdapat kereb 
atau tidak terdapat kereb (W3). 
d) Kanalisasi 
Pulau ditempatkan agar dapat mem-
perjelas lajur lalu lintas sehingga mu-
dah diikuti kendaraan, menjaga konti-
nuitas dan menghindari kebingungan 
bagi pengendara. Perencanaan pulau 
sebaiknya dilakukan pada: 
 Arus lalu lintas berpencar dengan 
sudut kecil. 
 Arus lalu lintas yang bergabung 
pada sudut mendekati 90. 
3. METODOLOGI SURVEI 
3.1 Metodologi Survei 
Metode yang digunakan adalah metode 
deskripsi, yaitu suatu prosedur peme-
cahan masalah yang diselidiki dengan 
menggambarkan atau menjelaskan objek 
studi berdasarkan fakta yang tampak di 
daerah studi. Selain itu, juga didukung 
dengan studi literatur sebagai pelengkap 
penyusunan konsep dan perencanaan. 
Survei dilakukan di simpang empat Polda 
Pontianak selama 4 hari yaitu: 
 2 hari pada saat hari kerja (Senin-
Jumat). 
 1 hari pada hari senggang yaitu Sabtu. 
 1 hari pada hari libur yaitu hari 
Minggu atau hari libur kalender. 
Survei dilaksanakan pada pukul 6.00  
21.00 WIB dengan interval waktu 1 jam 
untuk mendapatkan volume jam perenca-
naan yang diinginkan. 
3.2 Teknik Survei 
3.2.1 Survei Volume Lalu Lintas 
Survei volume lalu lintas bertujuan untuk 
mendapatkan data volume lalu lintas 
semua jenis kendaraan pada kaki 
persimpangan yang meliputi volume lalu 
lintas lurus, belok kanan dan belok kiri. 
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Kendaraan yang disurvei diklasifikasikan 
ke dalam tiga golongan yaitu: 
1. Kendaraan berat (HV), yaitu truk, 
makrobus atau lebih. 
2. Kendaraan ringan (LV): 
 Kendaraan pribadi, yaitu sedan, 
jeep, pick up. 
 Kendaraan angkutan umum, yaitu 
oplet, minibus. 
3. Kendaraan bermotor (MC) yaitu 
sepeda motor. 
3.2.2 Survei Geometrik Kaki 
Persimpangan 
Survei ini bertujuan untuk mendapatkan 
data geometrik persimpangan seperti lebar 
badan jalan, jumlah dan lebar jalur, jumlah 
dan lebar lajur pada kaki persimpangan. 
3.3 Pengolahan dan Analisis Data 
Perhitungan volume lalu lintas dilakukan 
dengan mengalikan jumlah setiap jenis 
kendaraan ke dalam konversi smp (satuan 
mobil penumpang). Selanjutnya, besar 
volume lalu lintas (dalam smp) dikelom-
pokkan dalam kelompok jumlah total dari 
seluruh kendaraan, dan kelompok jumlah 
total kendaraan bermotor, di mana besar 
nilai volume lalu lintas ini sebagai satu 
variabel dalam analisis evaluasi. 
4. ANALISIS DATA DAN 
PEMBAHASAN 
4.1 Volume Jam Puncak 
4.1.1 Perhitungan Arus Lalu Lintas 
Pada Gambar 1, salah satu data yang 
didapat dari hasil survei yaitu data 
volume lalu lintas. Volume jam puncak 
per hari yang tertinggi diambil untuk 
perhitungan. Dari Gambar 1 terlihat jelas 
hari yang diambil dalam perhitungan 
selanjutnya yaitu Jumat dengan bagan 
balok berwarna biru, dengan jam puncak 
tertinggi yang terjadi pada sore harinya 
4568,8 smp/jam. 
Tabel 1. Data arus lalu lintas dan rasio belok 
Pendekat 
Jl. A.Yani 1 
Jl. Serdam 
 (Sudarso) 
Jl. A.Yani 2 Jl. Serdam 
Utara Timur Selatan Barat 
Arah arus lalu lintas LTOR ST RT LTOR ST RT LTOR ST RT LTOR ST RT 
LV 50 466 215 63 64 157 73 1005 55 190 37 64 
HV 13 58,5 22,1 20,8 20,8 13 15,6 59,8 28,6 23,4 7,8 18,2 
MC 59,6 358 164 48,6 92,6 111 55 513 34 178,2 86,4 128 
Rasio belok kiri 
(PLT) 
0,09 0,22 0,08 0,53 
Rasio belok 
kanan (PRT) 




0,05 0,05 0,05 0,05 
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Untuk perhitungan selanjutnya, diambil 
data pada hari Jum’at. Untuk perincian 
arus lalu lintas yang terjadi pada jam 
puncak pada masing-masing kaki 
persimpangan untuk tiap arah pergerakan 
ditampilkan dalam Tabel 1. 
Tabel 2 menunjukkan arus lalu lintas (Q) 
setiap kaki simpang seluruhnya. Dari 
total arus lalu lintas ini akan dilanjutkan 
untuk penghitungan waktu sinyal. 
4.1.2 Perhitungan Waktu Sinyal 
Sekarang 
1) Perhitungan arus jenuh 
a) Dengan We = 6 m dan tipe pende-
kat adalah terlindung, maka 
dengan menggunakan Persamaan 
(1) diperoleh S0 = 3600 smp/jam. 
b) Dari data BPS, pada tahun 2010, 
penduduk Kota Pontianak ber-
jumlah 550297 jiwa dan pen-
duduk Kabupaten Kubu Raya 
berjumlah 500970 jiwa, sehingga 
total penduduk adalah 1051267 
jiwa, maka dari Tabel C-4:3 
(Ditjen Bina Marga, 1997: 2-53) 
didapat nilai Fcs (faktor penye-
suaian ukuran kota) sebesar 1. 
c) Lingkungan jalan adalah 
commercial (COM), kelas 
hambatan samping adalah tinggi, 
tipe fase adalah terlindung, rasio 
kendaraan tidak bermotor adalah 
0,05 maka dari Tabel 2.3 (Ditjen 
Bina Marga, 1997) diperoleh 
nilai Fsf (faktor penyesuaian 
hambatan samping) sebesar 0,91. 
d) Untuk kelandaian 0% maka nilai 
Fg (faktor penyesuaian kelandai-
an) adalah 1. 
e) Nilai Fp (faktor penyesuaian 
parkir) adalah 1. 
f) Nilai Fm (faktor penyesuaian 
median) adalah 1,2 (Ditjen Bina 
Marga, 1997: 3-34). 
Tabel 2. Arus lalu lintas 
Nama kaki 
simpang 
ST RT LT 
Total per arus 
Total  
ST RT LT 
LV  MC  HV LV  MC  HV LV  MC  HV smp sm sm smp 
Jl. A. Yani 1 466 358 58,5 215 164 22,1 50 59,6 13 882,5 401,3 122,6 1283,8 
Jl. Serdam 37 86,4 7,8 64 128 18,2 190 178,2 23,4 131,2 210 391,6 341,2 
Jl. A. Yani 2 1005 512,8 59,8 55 33,8 28,6 73 55,4 15,6 1577,6 117,4 144 1695 
Jl. Serdam 
(Sudarso ) 
64 92,6 20,8 157 111 13 63 48,6 20,8 177,4 280,8 132,4 458,2 
 
 
Gambar 1. Jam puncak harian 
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Nilai S (arus jenuh) yang disesuaikan 
dihitung dengan persamaan 
      S = S0 Fcs Fsf Fg Fp Fm (5) 
Dengan demikian, diperoleh S = 
3931,2. 
2) Dari Tabel 2 diperoleh nilai Q = 
1283,8 smp/jam. 
3) Dengan Persamaan (3) diperoleh 
rasio arus sebesar FR = 0,327. 
4) Kapasitas (C) dihitung dengan 
persamaan 
      C = Sg/c (6) 
yang menghasilkan C = 1328,856. 
5) Derajat kejenuhan (DS) dihitung 
dengan persamaan 
      DS = Q/C (7) 
yang menghasilkan DS = 0,966. 
Perhitungan waktu sinyal dari tahap 1 
hingga 5 menggunakan data dari salah 
satu kaki simpang. Untuk semua kaki 
simpang dapat dilihat pada Tabel 3. 
Dari perhitungan yang ditunjukkan pada 
Tabel 3 bahwa kemampuan simpang 
empat Polda pada dua kaki simpang tidak 
dapat dipertahankan karena nilai DS = 
0,966 lebih besar daripada nilai yang 
disyaratkan dalam Ditjen Bina Marga 
(1997) yaitu 0,85. Salah satu langkah 
untuk mengatasi masalah ini adalah 
merubah simpang existing, dapat berupa 
pengalihan arus lalu lintas, memisahkan 
arus lalu lintas dengan kanal dan 
pengaturan lampu lalu lintas. 
4.2 Proyeksi Arus Lalu Lintas 
Persimpangan untuk 5 Tahun 
ke Depan 
Selanjutnya, data kendaraan pada Tabel 2 
diproyeksi untuk 5 tahun ke depan 
dengan menggunakan persamaan 




P0 : jumlah kendaraan pada saat 
sekarang 
i : angka pertumbuhan kendaraan (%) 
n : tahun rencana. 
Sebagai contoh perhitungan diambil 
kendaraan arah lurus untuk kaki simpang 
Jl. A. Yani 1 sebagai berikut: 
Tabel 3. Hasil perhitungan operasional Q, C, dan DS 
Nama jalan  
Q 
(smp /jam) 
S0 S FR C DS 
Jl. A.Yani 1 1283,8 3600 3931,2 0,327 1328,856 0,966 
Jl. Serdam (Sudarso) 458,2 6000 5460 0,084 615,211 0,745 
Jl. A.Yani 2 1577,6 4440 4848,48 0,350 1229,192 1,379 
Jl. Serdam 341,2 5640 5132,4 0,066 578,299 0,590 
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a) Untuk kendaraan jenis LV di mana 
P0 = 466 smp/jam, i = 8,52% 0,0852 
dan n = 5 tahun maka Pn = 701,35 
smp/jam. 
b) Untuk kendaraan jenis MC di mana 
P0 = 358 smp/jam, i = 13,29% dan  
n = 5 tahun maka Pn = 668,10 
smp/jam. 
c) Untuk kendaraan jenis HV di mana 
P0 = 58,5 smp/jam, i = 9,75% dan  
n = 5 tahun maka Pn = 93,15 
smp/jam. 
Jadi, perhitungan untuk setiap kaki 
simpang adalah sama, baik dalam arah 
lurus maupun arah membelok kanan atau 
kiri. Perhitungan selengkapnya ditampil-
kan pada Tabel 4. 
Data pada Tabel 4 dijumlahkan sesuai 
dengan arah arus masing-masing yang 
ditampilkan pada Tabel 5 dan digunakan 
dalam perhitungan DS, sementara 
perhitungan S sama dengan perhitungan 
sebelumnya. Hasil perhitungan DS adalah 
sebagai berikut: 
a) Jl. A.Yani 1, DS = 1,601 
b) Jl. Serdam (Sudarso), DS = 1,245 
c) Jl. A.Yani 2, DS = 2,087 
d) Jl. Serdam, DS = 1,026. 
Keempat nilai DS tersebut lebih besar 
daripada nilai yang disyaratkan dalam 
Ditjen Bina Marga (1997) yaitu 0,85. 
4.3 Desain Persimpangan 
4.3.1 Spesifikasi Desain 
Persimpangan 
Tahapan spesifikasi desain persimpangan 
di antaranya: 
1) Jarak pandang, di antaranya: 
a) Jarak pandang pendekat (JPP), 
diasumsikan kecepatan kendaraan 
50 km/jam dan JPP = 40 m. 
b) Jarak pandang masuk (JPM), 
diasumsikan kecepatan kendaraan 
50 km/jam dan JPM = 125 m. 
c) Jarak pandang persimpangan, 
diambil nilai aman, yaitu 80 m. 
2) Alinyemen adalah 0%. 
Tabel 4. Data kendaraan 5 tahun ke depan dalam smp/jam 
Nama kaki 
simpang 
ST RT LT 
LV  MC  HV LV  MC  HV LV  MC  HV 
Jl. A. Yani 1 701,35 668,10 93,15 323,58 306,43 35,19 75,25 111,23 20,70 
Jl. Serdam  55,69 161,24 12,42 96,32 238,50 28,98 285,96 332,56 37,26 
Jl. A. Yani 2 1512,57 956,99 95,22 82,78 63,08 45,54 109,87 103,39 24,84 
Jl. Serdam 
(Sudarso) 
96,32 172,81 33,12 236,29 206,77 20,70 94,82 90,70 33,12 
 
Tabel 5. Total kendaraan per arus 
Total per arus 
Total  
ST RT LT 
smp smp smp smp 
1462,60 665,20 207,18 2334,98 
229,35 363,80 655,77 1248,92 
2564,77 191,39 238,10 2994,26 
302,25 463,77 218,63 984,65 
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3) Kaki persimpangan: 
a) Jalan mayor, diasumsikan kece-
patan kendaraan 50 km/jam, jari-
jari minimum standar 100 m dan 
jari-jari minimum non-standar  
80 m. 
b) Jalan minor, diasumsikan kece-
patan kendaraan 50 km/jam, jari-
jari minimum standar 40 m. 
4) Lajur belok 
a) Belok kiri 
Jika kecepatan kendaraan kurang 
dari 60 km/jam maka jari-jari 
belok kiri diambil antara 610 m 
(Ditjen Bina Marga, 1992: 25). 
b) Belok kanan 
Dari arah Jl. A. Yani 2 direnca-
nakan L (panjang lajur belok 
kanan) dengan persamaan 
             L = Id + Is (9) 
di mana 
             Id = Id1 + Id2 (10) 
Id1 adalah panjang perlambatan. 
Nilai ini didapat dari Tabel 2.8 
(Ditjen Bina Marga, 1992). 
Dengan asumsi kecepatan rencana 
50 km/jam maka didapat panjang 
minimum adalah 20 m. Id2 adalah 
panjang taper, dihitung dengan 
persamaan 
             Id2 = V W/6 (11) 
Jadi, Id2=501,5m/6=12,5 m dan 
Id = 20 + 12,5 = 32,5 m ≈ 33 m. 
Nilai Is (panjang lajur antrian) un-
tuk kendaraan panjang 6 m diam-
bil panjang minimum antrian 30 
m. Jadi, L = 33 m + 30 m = 63 m 
≈ 70 m. 
Penempatan zebra cross (penyeberangan 
pejalan kaki) diambil 3 m atau 4 m 
(Ditjen Bina Marga, 1997: 2-33). 
4.4 Perhitungan Perencanaan 
Waktu Sinyal Baru 
Nilai Q yang telah didapat digunakan 
untuk perencanaan waktu sinyal baru dan 
menentukan nilai We kaki simpang, di 
mana: 
a) Jl. A. Yani 1, We =15 m. 
b) Jl. Serdam (Sudarso), We =13 m. 
c) Jl. A. Yani 2, We = 16 m. 
d) Jl. Serdam, We = 13 m. 
Perhitungan perencanaan waktu sinyal 
baru sebagai berikut: 
1) Dengan We = 15 m dan tipe pende-
kat adalah terlindung, dari Persama-
an (1) diperoleh S0 = 9000 smp/jam. 
Sama dengan sebelumnya, nilai Fcs 
= 1, Fsf = 1, Fg = 1, Fp = 1 dan Fm = 
1,2. Jadi, untuk kaki simpang Jl. A. 
Yani 1, dari Persamaan (5), diperoleh 
S = 10800 smp/jam. Dengan Q = 
1283,8 smp/jam, dari Persamaan (3) 
diperoleh FR = 0,119. 
2) Untuk Jl. Serdam (Sudarso), di mana 
We = 13 m, Fm = 1, dan Q = 458,2 
smp/jam diperoleh FR = 0,059. 
3) Untuk Jl. A. Yani 2, di mana We = 
16 m, Fm = 1,2 dan Q = 1577,6 
smp/jam diperoleh FR = 0,137. 
4) Untuk Jl. Serdam, di mana We = 13 
m, Fm = 1 dan Q = 341,2 smp/jam 
diperoleh FR = 0,044. 
Jumlah rasio arus adalah 
FR = 0,119 + 0,059 + 0,137 + 0,044 
         = 0,358. 
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Setelah tahapan setiap kaki simpang, data 
yang diperoleh untuk perhitungan 
selanjutnya adalah: 
1) Rasio fase (PR) yang dihitung 
dengan persamaan 
       PR = FR / FR (12) 
Untuk masing-masing kaki simpang, 
rasio fasenya adalah: 
a) Jl. A. Yani 1, PR = 0,332. 
b) Jl. Serdam (Sudarso), PR = 0,164. 
c) Jl. A. Yani 2, PR = 0,382. 
d) Jl. Serdam, PR = 0,122. 
2) Untuk semua kaki simpang,  
LTI = All red + kuning = 5 + 3 = 8 
detik, dan LTI = 4(8) = 32 detik. 
3) Waktu siklus (Cu) dihitung dengan 
persamaan 
       Cu = (1,5 LTI + 5) / (1  FR) (13) 
sehingga diperoleh 
Cu = (1,5  32 + 5) / (1  0,358) 
 = 82,59 ≈ 83 detik. 
4) Waktu hijau (g) dihitung dengan 
persamaan 
       g = PR (Cu – LTI) (14) 
Untuk masing-masing kaki simpang, 
diperoleh nilai g sebagai berikut: 
a) Jl. A. Yani 1  
g = 0,332 (82,59 – 35) = 16,785 
detik, diambil 43 detik. 
b) Jl. Serdam (Sudarso) 
g = 0,164 (82,59 – 35) = 8,295 
detik, diambil 22 detik. 
c) Jl. A. Yani 2 
g = 0,382 (82,59 – 35) = 19,337 
detik, diambil 50 detik. 
d) Jl. Serdam 
g = 0,122 (82,59 – 35) = 6,177 
detik, diambil 25 detik. 
5) Waktu siklus disesuaikan (c) 
dihitung dengan persamaan 
        c = g + LTI (15) 
Diperoleh 
c = (43 +22 + 50 + 25 ) + 32 
   = 172 detik. 
Pengambilan nilai waktu hijau yang besar 
di atas bermaksud untuk perencanaan 
lampu lalu lintas 5 tahun ke depan, 
sehingga kontrol DS tetap di bawah 
standar Ditjen Bina Marga (1997) yaitu  
≤ 0,85. Karena itu, waktu siklus untuk 
simpang empat Polda Pontianak adalah 
172 detik. Rangkuman seluruh perhi-
tungan dapat dilihat pada Tabel 6. 
Dari Tabel 6 dibuat diagram indikasi 
sinyal pada simpang empat Polda, di 
Tabel 6. Indikasi sinyal baru simpang 
Nama jalan  
Indikasi sinyal All 
red 
Waktu siklus 
(detik) Merah (detik) Kuning (detik ) Hijau (detik) 
Jl. A Yani 1 121 3 43 5 172 
Jl. Serdam (Sudarso) 142 3 22 5 172 
Jl. A. Yani 2 114 3 50 5 172 
Jl. Serdam  139 3 25 5 172 
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mana pembagian fase adalah 
 Fase 1 adalah Jl. A. Yani 1. 
 Fase 2 adalah Jl. Serdam (Sudarso). 
 Fase 3 adalah Jl. A. Yani 2. 
 Fase 4 adalah Jl. Serdam. 
Untuk diagram sinyal baru dan asumsi 
dari setiap fase, dapat dilihat pada 
Gambar 2 dan Gambar 3. 
Lamanya waktu sinyal baru yang didapat, 
digunakan untuk pengambilan nilai DS, 
apakah memenuhi syarat yang telah 
ditentukan. Hasil yang diperolehuntuk 
perhitungan sama dengan perhitungan 
sebelumnyaadalah sebagai berikut: 
1) Akibat dari perubahan geometrik 
maka nilai DS yang didapat setiap 
kaki simpang adalah sebagai berikut: 
a) Jl. A. Yani 1, DS = 0,475. 
b) Jl. Serdam (Sudarso), DS = 0,459. 
c) Jl. A. Yani 2, DS = 0,471. 
d) Jl. Serdam, DS = 0,301. 
2) Pemeriksaan nilai DS untuk 5 tahun 
ke depan akibat dari perubahan 
geometrik maka nilai DS yang 
didapat setiap kaki simpang adalah 
sebagai berikut: 
a) Jl. A. Yani 1, DS = 0,788. 
b) Jl. Serdam (Sudarso), DS = 0,768. 
c) Jl. A. Yani 2, DS = 0,766. 
d) Jl. Serdam, DS = 0,523. 
5. KESIMPULAN 
Dari penelitian ini dapat ditarik kesim-
pulan sebagai berikut: 
a) Kondisi pada simpang empat Polda 
Pontianak secara geometrik sekarang 
tidak dapat dipertahankan karena 
memiliki nilai DS di atas standar 
Ditjen Bina Marga (1997) yaitu ≥ 
0,85. Nilai DS Jl. A. Yani 1 adalah 
0,966, Jl. Serdam (Sudarso) adalah 
0,745, Jl. A. Yani 2 adalah 1,379, 
dan Jl. Serdam adalah 0,590. 
b) Hasil rencana untuk kondisi sekarang 
didesain berdasarkan pertimbangan 
untuk 5 tahun ke depan, sehingga 
untuk 5 tahun ke depan, rencana per-
ubahan ini masih dapat digunakan. 
Hal ini dapat dilihat dari hasil 
 
Gambar 2. Diagram lampu lalu lintas simpang empat Polda Pontianak 
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perhitungan DS untuk sekarang dan 5 
tahun ke depan. Pembagian waktu 
sinyal hijau pada kaki simpang arah 
Jl. A. Yani selama 43 detik, arah Jl. 
Serdam (Sudarso) selama 22 detik, 
arah Jl. A. Yani 2 selama 50 detik, 
dan arah Jl. Serdam selama 25 detik. 
c) Perubahan geometrik simpang 
berbanding lurus dengan perubahan 
waktu pada lampu lalu lintas dan 
pengaturan pada lampu lalu lintas, 
khususnya pada sinyal hijau sangat 
berpengaruh terhadap nilai DS yang 
diperoleh. 
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Gambar 3. Fase pada simpang empat Polda Pontianak 
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